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1．はじめに
　2009年6月1日，GM（ゼネラル・モーターズ）社が破産した。負債総額1728億1千万ドル（約
16兆4千億円）。2007年度の総売上1823億4700万ドル。’08年，1480億ドル（約14兆円）。
総資産＝使用総資本額823億ドル（約7兆8千億円）の企業である。負債総額が既に総売上高
を上回っている。製造業分野では過去に例をみない規模での倒産である。新聞，テレビを始め，
マスコミも広く大きく取り上げた。まさにその社会的影響力の大きさの証左といってよい。そ
の新聞を始めとするマスコミは破産ではなく，「破綻」を使った。何故破産とは区別したのか。
それはアメリカ政府がGMに対してその事業を中止してGMを解散して，きれいに0にして
清算してしまうという方式をとらずに，その「社会的影響力」の大きさのゆえに，その及ぶ影
響の大きさを考慮して「再建」の道を選び，可能なかぎり再建に努力してみよう，とアメリカ
政府が判断し，その結果選択したアメリカ連邦破産法11条の適用であって，120日以内にそ
の再建計画を作成し，債権者の過半数債権額の3分の2以上の同意を得て，裁判所の許可を
得たうえで再建策の手続きが完了する。GMはその方式をとった。それゆえ，いわば軟着陸で
ある。すべてが今後の再建過程にかかっているとみてよい。果してGMは復権がなるのであ
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ろうか。
　現代企業＝株式会社を主たる研究対象としてきた経営学にあっても，過去に例をみないケー
スであることは間違いない。企業権力は現代においては国家にも並ぶ，いや国家をも凌駕する
存在と化している権力機構である。そこに企業＝権力説をみる。GMは20世紀のリーディング・
インダストリーにあってなお業界をリードするプライスリーダーシップを握る存在であった。
それを創業100年余の歴史の中でほぼ80年間，痔続して君臨していたのである。現代企業の
在り方に何を投げかけたか，論じてみたい。
2．GMの時代
　20世紀は自動車の時代であった。19世紀が西欧，アメリカを中心にして鉄道が広く普及
し，リーディング・インダストリーになっていったのに比較すれば，20世紀はそれがモータ
リゼーションであったといってよい。ガソリン自動車そのものはカール・ベンツ（Carl　Benz）
が1886年に開発し，特許を得た時に始まるとされているが，何よりも今日のモータリゼーショ
ンを広めたのは1903年にアメリカ・デトロイトで創業したヘンリー・フォードの創業した
フォード社に拠っているといってよい。1908年のフォードT型車が広く一般大衆にまで受け
入れられ，モータリゼーションを押し進めた先駆であった。
　W．C．デュラント（Walter　C．　Durandt）がGM，　General　Motors社を創業したのも1908年
である。しかし，GMを巨大な企業へとつくり上げていったその基礎を成したのはその多くが
1920年代のA．P．スローン（Alfred　P．　Sloan）に多くを拠っていたといってよい。それは何よ
りも1921年にはアメリカ市場の55．67％をも占めていたフォード社に対してGMが打った企
業戦略にあった。多角化戦略後に至ってフルライン政策とも呼ばれることとなる製品差別化
戦略，生産，販売計画を立てていくうえで有効となる販売市場についての需要予測，さらにそ
の手法の精緻化広告の重視モデル・チェンジの投入，フランチャイズ・システム，今回の
サブプライムローンでGM危機への引き金にもなったGMACの設立はすでに1919年に行わ
れており，この子会社が消費者金融を受け持った。さらに中古車市場の形成，事業部制の導入，
原価管理，1929年のオペル買収にみられるような国際化の推進。地下鉄の会社の買収。何故
地下鉄か，であるがそれを買収し，廃業に持ち込む。モータリゼーションの徹底であるといっ
てよい。時としてこのように政府にかわって交通政策をも動かす存在と化すのが巨大企業であ
る。ここでは詳述を避iけるが，1927年にフォード社はそのT型車，1500万台余生産したライ
ンをも止めざろうえない状況に陥いる。この時点でGMは市場占有率43．49％を握ってビッグ
3社でほぼ市場の60％近くを占めていた当時の状況から変わることなく，2007年に至ってそ
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の市場占有率の場は世界的規模に及んでいたのであるがトヨタにとってかわられるまで維持し
たのである。この80年，乗用車市場でのマーケットシェアをトップの座で維持し，時として
アメリカ市場にあって50％をも超える地位を占めていたのは，明らかにGMの時代であった
といってよい。それがほぼ80年続いたのである。それはどんな時代であったのか。経済にと
どまらず，社会，文化と広く人々の生活に及んで20世紀を先導したのはアメリカであった。
新聞，雑誌ラジオ，テレビの普及と同様に広く，世界中にアメリカ化が及んでいたのではな
いのか。
　「これまでの私の人生では，アメリカ人は，アメリカの大企業が世界で最も優れた製品を大
量生産しているということを，何の疑問も持たずに受け入れてきていた。まして，自動車の大
量生産ができる国など，アメリカ以外にあるわけがないと思い込んでいた」ωこの一文はD．ハ
ルバースタム（David　Halberstam）が1986年にその著「The　Reckoning」の公刊した翌年，
87年日本で公刊された訳書「覇者の驕り」（上・下）に自ら寄せた序文の一節である。そこに
現われてきたのが日本である。「天然資源に乏しく，第二次世界大戦によって破壊された」日
本車が80年代始めのアメリカにはっきりと現われたのである。何故この一書をまとめるよう
になったか，D．ハルバースタムは言葉を選ぶようにして「歴史的な重みを持つ一つの出来事」
としてここでは把えている。なお言葉を繰り返す。「自動車こそ，何にもまして今世紀におけ
るアメリカ産業の優位性と支配力とを，まざまざと象徴するものであったからだ。いわゆる“ア
メリカの世紀”なるものが始まったのは，ヘンリー・フォードが車を大量生産し，しかもその
価格を非常に安価なるものにでき，史上初めて，労働者をも消費者に変えて以来のことであっ
た。そのことによって，戦後のアメリカには，驚くほど豊かでしかも幅広く中流階級が生まれ，
しだいにその層を厚くしていったのである。」（2）
　自動車に象徴されるアメリカ経済，アメリカの物質文明がもたらしたものは，特に第二次大
戦後広く世界に及んだことは周知の事実といってよいであろう。敗戦後に日本は特にその影響
が大きかったというべきであろう。
　戦争によって否定された価値観にとってかわるものを自分たちが新しくつくり出したのでは
ない。その多くがGHQ，さらには戦後占領するアメリカ軍によってもたらされたものによっ
て制度そのものもかえられていったのである。国の基本ともなる憲法そのものでさえも新たに
制定されたのであり，財閥の解体，経済の民主化，土地制度改革，6，3，3制に始まる教育改革，
労働運動労働組合運動の合法化にかかわる労働の民主化…すでに多く語られていることであ
り，ここで繰り返すことではないが，その多くが導入を主導したアメリカ側が民主主義民主
化の名の下にアメリカン・モデルをこの国にその多くを移しかえていったのである。戦後多く
の人々にとって身近に接することとなった典型的な娯楽は映画であった。その映画の中でも洋
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画といえば，その多くがアメリカの映画であった。その映画を楽しむなかでアメリカ的な生活
の豊かさに憧れ，時には心酔し，結局はアメリカ流の行き方をどれだけ多く学んだことか，と
いいたい。それを追うことを追いかけることを時代の最先端を行くかのように思っていた者も
多かったのではないのか。音楽とて同様であった。
　身近にその差をみせつけられていたのはより生活に結びついた電機製品，スポーツ用品，家
具，衣類などであって，自動車は少し遠い存在，むしろ憧れに近いほど，距離があったのでは
ないのか。ジャズも聴いた，野球を観戦に行った。それは別世界のように大きな差のあったこ
とではないのか。
　イチロー，松井，松坂がメジャーで活躍するその姿に，戦後追いかけていた日本人の一つの
到達点さえみるのではないのか。しかも彼らは肩を並べているだけではない，そのうえをいっ
ている。
　「アメリカの自動車産業は，その絶頂期において市場を共有する独占企業となり，その内部
に自らの混乱の種をまく結果を招いた。保護された市場の内部では利益が最優先され，品質《そ
して客の苦情》については，会社は具体性のないただ口先だけの対応で済ませたのである。ま
すます力をつけて会社を動かすようになっていた財務派の幹部にとって，真の顧客は専ら買う
人ではなく株主だったのだ。これが，アメリカの自動車産業の実態だった。会社の目的が，知
らず知らずの間に，物を生産することから利益ばかり追うことに変わっていたのだ。」（3）Dハ
ルバースタムがここで具体的なアメリカの自動車として取り上げている例はGMではない。
しかし，何よりもアメリカの自動車生産，ビッグ3に共通するものとしてみていた利益優先，
株主優先が，さらに拍車をかけた証券市場中心，株価中心，したがってシェアホルダー中心主
義がいかになお短期志向に拍車をかけたかをみていたのではないのか。
　今回の「破綻」にかかわる記事の中でも多く紹介されていたが，1953年，当時のGMの社
長であったC．ウィルソン（Charls　Willson）が議会での証言ではっきりと，　GMにとって良い
ことはアメリカにとっても良いこと，と発言したことは，まさに強者の驕りであり，その頂点
ではなかったのかと思われる。
　20世紀全般を通じて，勿論第一次第二次世界大戦時はのぞくが，乗用車を中心とした
自動車産業はたえず生産高，販売高において増大し続けた成長産業であった。しかもその部品
数2万点とも3万点ともいわれているように多くの部品メーカーが直接間接かかわり，その
関連する産業分野も広く及んでいることもあって文字通りリーディング・インダストリーで
あった。アメリカ大陸だけでも道路網がその面積にしてドイツー国の広さにまで匹敵すると
されるその広がりは道路関連の建設補修維持にとどまらず，周辺に及んで多くのビジネス
をもつくり出したことはいうまでもない。それはアメリカー国にとどまらず，広く他の国に
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も影響を与えていたこと，GMをはじめとしたビッグ3がその多くの“モデル”を供していた
こととて明らかであった。GDPに占める総売上高の比率の高さ，雇用に占める同様の比率の
高さ，GMは最盛時，約80万人を雇用していたのでもある。それを家族にまで及んでみれば，
約300万人前後の人々の生活がかかっていたとみることもできるし，その関連分野にまで及ん
でみれば，約10倍，300万人はGM一社と結びついて直接，間接かかわって生活していたと
みることもできよう。したがって，そうした巨大な存在は地域経済は勿論のこと一国経済に及
んではっきりとその影響力を持っていたことは認めるところであろう。製造業において長い間
明らかにGMは世界最大の企業であったのである。
3．破綻は何処から
　GM破綻のきっかけは何処にあったのであろうか。2007年，約387億ドルの損失を計上，
その9月には82事業所で37年ぶりといわれた大がかりなストライキが行われたそして2008
年9月16日，創業100年を迎えたのであったが，この年，86年ぶりの株式無配当という事態
に陥り，北米での大型車4工場が休止するところとなった。そして11月，アメリカ連邦政府
に対して融資を要請したとき，GM取締役会は機能停止し，株式会社としての支配権をGM自
らが放棄したとみるべきではないのか，政府援助を求めることができない一般の多くの企業の
場合，ここで手形の不渡り，銀行取引停止，破産である。
　負債総額6910億ドル（約69兆円）にも及んだリーマン・ブラザーズの破綻が惹き起こし
た金融危機とてGMにもその影響が及んでいたこと間違いない。それ以上に，　GMの場合，
GMACを通じてローン債権の証券化，さらにはリース債権の証券化を通じて，それが総売上
高にも大きく関与していたことであった。2008年11月に入って，R．ワゴナーCEOは，政
府支援がなければ運転資金が枯渇してしまう，と政府に支援を要請するのである。この時こ
そがGMが株式会社であることを放棄した，自ら，その権限を政府に委ねた，とみるべきで
あろう。より厳しくいえば私的営利組織としてその出資を株主に求める株式会社であること
を放棄した，のである。G．ブッシュ政権の下で，アメリカ上院民主党が，　GMを含めたビッグ
3の救済のために総額250億ドル（約2兆5千億円）の低利融資をしてはどうか，と救済に乗
り出す。12月に入ってもGM側さらに政府に対して約180億ドル（約1兆8千億円）の支援
を要請するのであるが，12月11日，アメリカ上院での救済法案が協議されるのであるが，否決
廃案となる。こうした議会での動向と同様に，アメリカ社会の底流に大企業だからといって救
済する必要はない，それが自由主義市場経済の持つ特徴だとみる世論が大きかったことも否
定できない。特にそうした声は共和党支持者の側に強かったといってよい。
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　2008年12月19日，G．ブッシュ大統領は金融安定化法を活用して，ここで総額134億ドル
（約1兆3千億円）のGMにクライスラーを含めての緊急融資を実施することを発表する。こ
の時期クライスラー社もきびしい状況に立っていた。結局はイタリア・フィアットによってク
ライスラー社は救われることになる。それではビッグ3のもう一角，フォード社はどうであっ
たか，安泰であったかといえば必ずしもそうではない。すでに2006年に政府から救済支援を
受けていたのであって，ひとまず“安定”を保っているに過ぎない，といってよい。その証左
としてNYSE，ニューヨーク証券取引所での株価とてこの時期2ドルないし3ドルという株価
をつけていた。1株200円，300円である。とみてくればここにはビッグ3に共通する構造的
特徴をもみなければならないのであろうか。これがアメリカにみる産業の空洞化の一端である
といってよい。
　だがこの時点での緊急融資は決して無条件に認められたわけではなく，GM側には再建計画
の提出が求められていた。
　GMをなお窮地に追い込むようにスウェーデンの子会社「サーブ」が経営破綻。年末には
GM自身，2008年12月期決算で309億ドル（約3兆900億円）の損失を発表する。二期連続
の赤字である。アメリカ大統領もこの時期2009年1月G．ブッシュから，オバマ大統領に変る。
“チェンジ”を口にして就任した大統領である。だが，オバマ自身，GMから提出された再建
計画を拒否し，経営陣の刷新と抜本的なリストラ策を要求することとなる。これを受けて年収
1ドルででもと執着していたR．ワゴナー（Richard　Wagoner）もCEOを辞任するのであるが，
すでに機能していない取締役会を始めとする経営側には権限はなく，解任，政府による解任で
あるとみてさしつかえない。
　レガシーコスト（負の遺産）とされる年金基金，医療費負担の額だけでも年間10億ドル（1兆
円），車1台につき1000ドル（10万円）の高コスト体質は明らかに競争力をも殺いでいた。
　2009年4月，5月にもそれぞれ20億ドル（約2兆円），40億ドル（約4兆円）の追加支援
がとられることとなる。運転資金にさえもこと欠く状況に至れば，例え大企業といえどもその
日暮しの毎日と何んら変らない。それはいつ倒れても不思議でない状況である。5月26日，』
自力での再建を目ざして，債権者に対して無担保債270億ドルの債務削減案を提示して，同意
を求めるのであるが，ここで不調に終り，自力再生の道は完全に断たれたのであった。
　2009年6月1日の破産法11条の申請に至ることとなる。
　2008年の業績で自動車生産台数835万台，世界34ヶ国で生産，約140ヶ国で販売され，世
界全体での従業員数24万4千人（うちアメリカでの従業員数6万1千人）。しかし，アメリカ
国内での市場シェアは22％，総生産台数でも2008年，トヨタに抜かれ，80年間維持してきた
プライス・リーダーシップの地位を奪われたのであった。
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　たしかにGMの危機崩壊とてその近因をたどればリーマン・ブラザーズの破綻に始まる
100年に1度ともいわれる金融危機の影響はうけている。それは衆目の一致するところである
といってよい。
　だが，GM危機崩壊の遠因はすでに1960年代に始まっていたとみるべきではないかと思
われる。
　オートバイであれ，乗用車であれ，トラック・バスも含めての自動車は，かつてはそれを占
有し，利用していた人間や馬車が使っていたところに入り込んできた乗り物である。たしかに
馬なし馬車は多くの“便利さ”を供した。あのJA．シュンペーターでさえ，イノベーションと
自分が呼べるのは，それに相当するのは，フォードT型車であろう，とまで口にしていた，そ
れほどの“発明品”であったといってよい，だが，この道路に割り込んできた新参者がすべて
が“便利”だったというわけではなしに，無視することのできない随伴的現象を持っていたの
である。それは自動車の普及モータリゼーションが進展するにつれてなお明らかになったこ
とであった。それは何か。騒音である。交通事故である。そして大気汚染であり，森林破壊
温暖化である。それは自動車メーカー側からすればいかに速く，いかに乗る者にとって快適
であるか，移動の自由を促すことに努めても，第一義的に重視されていたことではなかったと
いってよい。
　1965年，弁護士，ラルフ・ネーダー（Ralph　Nader）がGMに対してコルベアの欠陥問題を
取り上げたのが，欠陥車問題の発端，GMの企業戦略に横やりが入った始めだったのではない
のか。この時，GMはR．ネーダーに対し，徹底抗戦の姿勢を貫き，結果的には裁判でも敗訴
して高額の賠償金を支払うこととなる。その資金の一部を使ってR．ネーダーはアメリカにお
いて消費者運動を展開していくこととなる。
　1973年，石油産油国が“カルテル”を結成し，石油メジャーから原油価格の決定権を奪い，
それをきっかけにして生じた石油危機は，勿論世界経済全般に及んで大きな影響を与えたが，
なかでもガソリンを燃料とする自動車メーカーは等しく打撃を受けた。なかでもガソリン多消
費型の大型車生産を中心としていたGMなどは大きな打撃を受けた，それでもアメリカは世
界有数の産油国。国内に石油を産出する拠点を持つ。1バレル，2ドル50セントぐらいだっ
た価格が40ドルを超す価格にまで高騰したのである。それでもGMははばかることなく大型
車をつくり続けた。その方針は1979年の第2次石油危機にそうぐうしても基本的に変化して
いなかったのである。しかし，2度に及んでの石油ショックは，自動車市場にあってはガソリ
ン多消費型の大型車は次第に敬遠され，小型車，中型車という，いわゆる省エネルギー・タイ
プへと関心が向けられ，需要が高まったことは否定できなかった。GMのような大型車をつく
り続けていたメーカーには，小型車を作るノウハウさえすでに失っていたのでもある。小型車
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はセカンドカー。石油価格が落ち着けばいつれ顧客は大型車に戻ってくる，GMのみならず，
ビッグ3にそれは共通した市場についての“観測”であり，判断であった。
　排気ガス問題都市公害が社会問題となって，1975年アメリカにおいてマスキー法が制定
され，自動車メーカーには窒素酸化物NO．の除去が義務づけられることになるのであるが，
その基準を最初にクリアしたのはビッグ3ではなく，ホンダのCVCCエンジンであった。
　1970年代から80年代にかけて日本の自動車メーカーの主として小型車がアメリカ市場に少
しずつ，，しかし着実にその販売台数を伸ばし，進出していくこととなる。
　1953年，アメリカはビッグ3を中心に乗用車生産台数は約611万台であった。その年の日
本はわずか7000台であった。それが1970年代には日本の乗用車生産台数が318万台に伸び，
アメリカは655万台，それが1980年には日本がアメリカを追い抜いて世界第1位の生産高を
占めるに至る。自動車市場はかつてのアメリカのメーカーが占有していた状況からすれば，完
全に相対化していくこととなる。すでに1975年頃にはアメリカにおいて日本製自動車へのダ
ンピング提訴が相次いでとられていたのであったが，それはアメリカ市場への進出に低価格攻
勢をかけたことによるものであったといってよい。
　1980年代にいたって日本側は摩擦回避の方途として，輸出自主規制を行っていくこととな
る。当初は168万台。84年にはそれが85万台，85年には230万台と伸びるのであるが，この
頃から日本のメーカーはアメリカにも生産拠点をつくり，現地生産を行っていくようになるの
である。対米輸出規制は1994年に廃止されるまで続く。今度のGM破綻で，結局は解消する
ことが決まったGM・トヨタの合弁会社NUMMIは1984年に設立をみるのであるが，明らか
にこの時期の所産であったといってよい。GMは品質，コストの面で優位性を持つ「カンバン
方式」を学ぼうとする。だが，GMはどれだけ習得できたのであったろうか。それは1990年
代に入ってからもスペイン工場から，イグナシオ・ロペスを引き上げて一時は成果をあげるの
であるが，その後，1．ロペスはVWに引き抜かれてしまうのでもある。（4＞1990年代末にはハ
イブリッド車も登場するのであるが，ここでもGMは遅れをとることとなる。
　北米を中心にビッグ3は，いわば自動車業界における寡占体制を形成し，特にGMはフォー
ド社から1927年プライス・リーダーシップの地位を奪って以来，3社の中にあってももっぱ
らライバルはフォード社と特定して競争を展開し，なお寡占体制を維持してきていたのである。
しかし，思わぬ新規参入組は自国の中に出てきたのではなく，他国からの，いわば“侵入者”
によって脅かされ，参入をゆるしたのである。80年代にはトヨタ，日産，ホンダの日本の3
社だけでも市場のほぼ20％を占めるに及んでいたのである。それはすでに決して無視するこ
とのできる比率ではなかったが，GMをはじめとするビッグ3は後手に回っていたのである。
　そうした動向に警鐘を鳴らしていたのは，ジャーナリスト，自動車のアナリスト，金融アナ
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リストなどであった。それはすでに1980年代の中頃から著述となって公刊されていた。先に
みたD。ハルバースタムの“The　Reckoning”日本訳「覇者の驕り」は1986年に公刊されている
が，彼自身，本書をまとめるのに5年を費やしたと述べているのであるから，すでに80年代
の始めにその兆候をみていたにちがいない。GMにかかわるそうした警鐘警告からきびしく
崩壊を予知するものまで含めてそれだけでも10冊余上がってくるが，そこに共通しているの
は，一言でいえば，大企業病であるといってよい。顧客は自分たちが，市場でリーダーシッ
プを握るGMが創り出すものであって，顧客は自分たちが動かすことのできる相手であると
いう“強さ”には揺るぎがないといっていいだろう。そのかぎり，同業他社，ライバルの動き
とて果して視野に入っていたのか。本社と工場，生産現場との乖離組織の硬直化，それは明
らかにビジネスでありながら市場から，販売から，生産の現場からの感覚，情報を欠いた，財
務のみに走る内部に要因がそこにはすでにあったとみるべきではないのか。
結びにかえて
　2009年7月中旬，GMは連邦破産法11条適用の下での再生の手続きを完了し，新会社とし
て再スタートすることとなった。アメリカ政府が株式の60．8％を，カナダ・オンタリオ州政府
が11．7％。合計72％を政府　自治体が保有，ここだけで実質的にみて国有化であり，政府支
援を得ての再スタートである。その他は全米自動車労組（UAW）の医療保険基金が17．5％，
そして債権者側が10％という株主構成を得ての株式会社としての再スタートである。したがっ
て新会社の取締役会の人選についてもその人事権についてアメリカ政府は13人中10人を指名。
会長をウィテッカー（元AT＆T会長），分離した社長兼CEO（経営最高責任者）を内部か
らのヘンダーソンが昇格した。残りの2名についてはUAWの医療保険基金，カナダ政府に
よることとなった。
　10以上あったブランドをシボレー，GMC，ビュイック，キャデラックに絞り，オペルもカ
ナダのマグナインターナショナルへ売却。サーブもスウェーデン，ケーニグセグへ売却，トヨ
タとの合弁会社NUMMIからの撤退も決めた。販売台数836万台（’08年）から’09年389万台，
売上高1490億ドルから783億ドルを目ざすとしている。果してGMの再生はなるのであろうか。
私は否定的である。それは延命策に過ぎない，とみる。乗用車の業界は国際にみても寡占化が
進み，激しい競争を展開している典型的な市場である。ハイブリッド化，電子化でも明らかに
GMは遅れをとった。レガシー・コストについても全面的に解決したわけではない。高コスト
体質から抜け出せるのか。追う側にまわっての企業戦略は明らかに異なっている。その資源，
組織能力を持ちあわせているのであろうか。破産の及ぼすそのアメリカ経済さらには世界経
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済への影響の大きさを恐れての政府による延命策ではないのか。
企業，とくにビッグ・ビジネス（大企業）は現代社会における権力機構である，とみる，権
力説である。その権力は競争市場において市場占有率をめぐっての争いを繰り返えす。その目
標，狙いは市場占有率で有利に立つこと，できればその第1位を占めること，さらにいえば他
を寄せつけることのできない差をつけて優位に立つことであろう。GMはそれを求め，手中に
したのである，といってよい。しかし，この権力の最大の欠点は，時が経れば放置すれば
安住すれば腐敗する，崩壊する，自壊するということである。GMとて例外ではなかった。
（1）ディビッド・ハルバースタム著「覇者の驕り」（上・下）（高橋伯夫訳），1987年，日本放送出版協会。上，
日本語版への自序から。（Halberstam，　David；The　Reckoning，1986）
②同（1）
③同（1）
（4） ﾙ著「株式会社とは何か」2006年，中央経済社。第7章　フォルクスワーゲン対ゼネラル・モーターズ　参
照　151頁以下。
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